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Jutto A. trasporti 

Il paese ha bisogno di un nuovo sistema 
dei trasporti integrati ed intermodali 
Una necessità ormai riconosciuta da tutte 
le componenti politiche, sociali, economiche 

A sette anni dal varo della legge 151 
gli effetti prodotti e le modifiche 
ormai indispensabili per renderla 
più coerente con le indicazioni del Pgt 

Trasporti nelle città 
Uscire dall'emergenza 

Ì
l Paese ha bisogno di un nuovo si
stema dei trasporti, integrato e in
termodale. Questa necessiti 
espressa da tutte le componenti 
politiche e sociali ed economiche 

del nostro Paese e in tulle le tedi pubbliche 
che In questi anni hanno ospitalo le varie con
ferenze dedicate a questo argomento, è anco
ra una promessa che deve avere piena e com
pleto attuazione. 
I Negli ultimi anni sul plano dei principi gene
rali e delle indicazioni strategiche sono stati 
fatti passi avanti. Non vi i dubbio che un consi
stente contributo in questa direzione sia stato 
anticipato dalla legge 151/81, istituendo il 
fondo- nazionale dei trasporti (esercizio ed in
vestimenti) e successivamente riconfermato 
dal Pgt (1984), il quale sostenne e sottolineò 
('urgenza, che il trasporto passeggeri delle 
àree urbane dovesse essere Integrato con le 
F.S., ferrovie concesse, e le metropolitane, e 
che lo Stato avrebbe dovuto emanare norme 
da parte del Cipel sui contenuti e standard per 
la formazione del Piani urbani della mobilità. 
duali In analogia al progetti mirati, naturali stru
menti evolutivi della pianificazione di vere e 
proprie «reti» urbane e metropolitane. 
, A disianza di sette anni dall'approvazione 
della legge 151/81 occorre però prendere in 
considerazione la sua gestione reale, gli effetti 
prodotti e le modifiche che si rendono neces
sarie per renderla più coerente con le stesse 
Indicazioni del Pgt nonché l'importanza dell'i
stituzione del Fondo nazionale del trasporti 
che, suddiviso nei due titoli di esercizio e di 
investimenti, riconobbe la funzione nazionale 
svolta dalla rete di servizi di trasporto urbani 
ed extraurbani. Purtroppo, in quella sede non 
fu dedicata sufficiente attenzione alla parte 
normativa che avrebbe pur dovuto disciplinare 
in modo organico un vero e proprio sistema 
intermodale, . , t j , 
| Venne a configurarsi cosi un quadro giuridi
c o finanziarlo che, seppure destinato poten
zialmente a favorire la soluzione dei problemi 
Sella mobilita urbana ed interurbana, ha con
tribuito a determinare un irrigidimento moda-
t Anche perché non è contemporaneamente 

«venuto il passaggio alle Regioni della 
Ripetenza amministrativa in materia di ferro-

vieBoncesse od in gestione commissariale go-

. Emerge, però, dalla 151, e non solo nello 
Spiato, ma anche nella lettera, l'obiettivo di 

«rare un risanamento delle gestioni eccessi-
Seme onerose, principio abbastanza evi
nte quando si affida agli investimenti la se
llare funzione di migliorare il rapporto nca-

tvlMDStl, Se gli difficili risultano questi obiettivi, 
(nel corso di questi pochi anni sono venute 
maWfestandosi attraverso misure legislative 
'volontà che hanno di fatto fortemente ostaco
lato ogni processo di rinnovamento. 
| S; pensi al sottodtmenslpnarnento del fon; 
do, ini .-riore alla spesa storica degli Enti locali 
te delle Regioni per il 1981, o alrappllcazlone 
idi tassi di incremento, spesso Interiori a quelli 
^previsti dalia legislazione in alto o alla introdu

zione di ulteriori vincoli sulla politica delle en
trate o alle disposizioni incrementative dei co
sti. Elementi che hanno contribuito a rendere 
necessaria la promulgazione della legge 
18/1987 cui fu assegnato il compito di coprire 
le insufficienze legislative, Introducendo il cri
terio della copertura a pie di lista, mitigata 
dall'ingiusto meccanismo della quota del 20% 
residuata a carico degli enti o soggetti proprie
tari, ma non fornendo precise indicazioni in 
quanto a mezzi e stmmenti cui fare ricorso. 

Gli obiettivi e gli strumenti adottati hanno 
favorito anche inefficienze e ntardi delle Re
gioni e delle stesse aziende o imprese di ge
stione. 

Sono emerse da tempo, anche se con diver
so valore e diverse giustificazioni, richieste di 
modifica della legge 151. 

Vanno ricordati tra gli argomenti adottati: ] 
ritardi nella assegnazione dei fondi da parte di 
alcune Regioni; le difficoltà nel raggiungimen
to delle decisioni da parte della Commissione 
interregionale per il riparto dei fondi di gestio
ne; I criteri assunti a base dei fondi che avreb
bero bassa densità di trasporto e, viceversa per 
altri, Il peso nei riparti delle aree metropolita
ne; i mancati poteri di surroga nei confronti di 
ritardi e inadempienze delle Regioni; I a diffor
mità di criteri adottati dalle Regioni nella fissa
zione di costi standard; la presenza di una 
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somma estesa di parametri (rapporto ricavi-
costi, tariffe minime nazionali e tariffe minime 
regionali, ricavi presunti1) definiti senza colle
gamento e spesso in contrasto tra loro. 

Da qui alcune proposte avanzate nella pre
cedente legislatura che o nmanevano legate 
alla modifica del solo titolo II e IH, cioè dei 
fondi per i disavanzi di esercizio e per gii inve
stimenti o, pur affrontando tematiche di Inter-
modalità od altro, avevano però presente una 
linea di accentramento e di riduzione delle 
funzioni delle Regioni. 

Non sembra che una riscrittura della legge 
151 possa portare a sostanziale modificazioni 
della situazione attuale se non si affrontano I 
problemi della intermodalità e, quindi, della 
programmazione progressiva di tutto il sistema 
del trasporti locali, dell'azione e della iniziativa 
delle Regioni, degli Enti da esse delegati, del 
Comuni e delle imprese od aziende che gesti
scono j vari modi di trasporto locale 

Nell'elaborare un nuovo disegno di legge è 
stata, perciò, affrontata una completa riscnttu-
ra della legge 151, quindi di tutta la normativa 
interessante la attività legata ai trasporti locali, 

al fine di creare le condizioni per lo sviluppo 
della intermodalità. 

Il testo proposto affronta le seguenti temati
che: l'ampliamento dell'area di competenza 
delle Regioni: linee interregionali fino a tre 
Regioni, comprese quelle a statuto speciale, i 
servizi intemazionali frontalieri, i servizi inte
grativi per soggetti portatori di handicap moto
ri, i noleggi di rimessa con autobus, minibus e 
vetture ed i taxi. Esso, inoltre, definisce l'as
sunzione del programma (piani e progetti) co
me metodo e strumento base per l'azione del
le Regioni che deve essere di indirizzo e coor
dinamento dell'attività degli Enti delegati e per 
l'accesso ai finanziamenti. 

Si prevedono norme atte a garantire l'inte
grazione fra i diversi servizi, nonché a promuo
vere forme associate nelle gestioni ad assicura
re le condizioni di partecipazioen degli Enti 
locali alla programmazione dei servizi. 

Vengono definiti il tipo di gestione dei servi
zi di trasporto, le competenze delle Regioni in 
materia di concessioni nonché l'introduzione 
dell'obbligo di fissazione dei requisiti per l'ac
cesso alla professione di autotrasportatore di 
persone in conformità delle direttive emanate 

dalla Cee. 
Inoltre, si dispone la riclassificazione dei 

servizi in armonia alla normativa Cee, sia per i 
servizi pubblici di linea che per quelli di com
petenza regionale, distinti In: 

a) servizi urbani, metropolitani, extraurba
ni, a loro volta sottodistinti in: servizi regolari e 
quelli ad offerta continuata; 

b) servìzi specializzati per il trasporto di de
terminate categorie di persone, esclusi altri 
viaggiatori; 

e) servizi di granturismo: quelli esercitati 
per soddisfare esigenze di collegamento con 
ambiti territoriali turisticamente rilevanti; servi
zi occasionali, quelli destinati a soddisfare esi
genze di trasporto collettivo preventivamente 
costituite in gruppo e che vengono effettuati a 
nchiesta dei trasportati. « 

Si propongono i modi e le forme per una 
definizione dei sistemi tariffan, con riferimen
to al solo parametro del rapporto ricavi-costi 
nonché la compensazione degli obblighi di 
servizio (esercizio, trasporto, tariffe scontate). 

Sì fonnula la rideterminazione della dotazio
ne del fondo destinato ad integrare le entrate 
(ex ripiano disavanzi) attraverso un meccani
smo che acquisisca al 1988 gli importi fissati 
dalla finanziaria in lire 4.643 miliardi, maggio
rati, però, dei disavanzi assunti a base per Pulti-

mo esercizio e per l'intero importo di cui alle 
provvidenze della legge 18/1987 nonché delle 
somme erogate dallo Stato per I servizi trasferi
ti o delegati. Provvedendo anche ad introdurre 
quote integrative con riferimento al program
mi di incremento programmati con particolare 
riferimento ai servizi rivolti a favorire la inter
modalità. 

Si propone l'assunzione di un sistema di rife
rimenti e parametri oggettivi, individuando per 
il riparto tra le Regioni una base cosiddetta 
storica (riparto 1987), la quota relativa alle 
somme nguardante i servizi trasfenti o delegati 
in ciascuna Regione, le ulteriori quote (incre
mento) rapportate alle esigenze di mobilita ed 
alle condizioni di trasporto. 

Si definisce per il riparto o per l'assegnazio
ne dei fondi alle aziende e imprese l'adozione 
di due elementi. 1) la copertura della differen
za fra le tanffe scontate (autorizzate) e quelle 
minime indicate dalla Regione; 2) la differenza 
tra costo e standard e ricavi presunti attribuibili 
al servizio per imprese e per modi e tipi di 
servizio. 

Vi è in più la proposta di un sistema di co
pertura delle eventuali e residue perdite a su
peramento di quello attuale che prevede il so
lo contributo a fondo perduto a favore dei 
soggetti proprietari subordinandolo, però, al 
piano di risanamento quinquennale. Sì defini
sce la istituzione di un fondo nazionale suddi
viso per sezioni. Si nbadisce la funzione, nella 
2* sezione, di un fondo per investimenti per il 
materiale rotabile, per i servizi su strada, per 
tram, per servizi lagunari e lacuali, per i relativi 
impianti fissi, senza limiti di quote riservate. 
Nella 3' sezione si definisce una proposta per 
la concessione di contributi nei limiti del 90* 
degli oneri capitali e interessi per il finanzia
mento della costruzione e l'ammodernamento 
delle metropolitane, siano esse del tipo tradi
zionale o no. Si propone il fondo della 4' sezio
ne relativa alla determinazione di una proposta 
per gli interventi a favore delle ferrovie di inte
resse regionale, riprendendo ed incrementan
do i fondi messi a disposizione dalla legge 
67/1988 nonché ripristinando l'obbligo di inte
sa con la Regione sui progetti e programmi di 
intervento. Inoltre si prevede la istituzione di 
un fondo per la realizzazione di progetti per il 
miglioramento della mobilità e del traffico al 
fine di favonre, a mezzo contnbuti, mutui per 
la costruzione di infrastrutture di collegamento 
e di interscambio, non esclusa la dotazione di 
tecnologie, la costruzione di parcheggi e delle 
relative opere di accesso nonché tecnologie di 
informazione per gli utenti. Il fabbisogno mini
mo finanziario per i prossimi cinque anni nel 
settore del trasporto pubblico collettivo urba
no e regionale per gli investimenti viene stima
to in circa 25mila miliardi. 

Scopo della nuova legge presentata dal 
gruppi del Pei alla Camera ed al Senato è l'ade
guamento della legislazione di settore al One di 
mettere in condizione il Parlamento e te Regio
ni, nonché gli Enti locali, di operare nell'indi
rizzo di una reale politica tendente a favorire 
l'intermodalità dei sistemi esistenti. 

L'automobile e il 
burocrate: qualcosa 
da cambiare 

i 

corsivo 
I parcheggi di Tognoli 

• s ) Un anno fa l'elicottero del ministro Tognoli atter
rò di sorpresa nei pressi della Conferenza dei trasporti 
di Stresa, quando giù i delegati stavano allontanandosi 
dal palazzo del Congressi, Il ministro radunò tuttavia i 
giornalisti, già con le valigie in mano, e l'indomani fu 
una grandine di titoloni: «Tognoli risolve il problema 
del parcheggi»; •Centomila posti auto nelle grandi cit
tà»; «Aulo e eliti vivranno insieme». Passò nell'ombra 
la denuncia drammatica che nella conferenza era stata 
latta della condizione di paralisi nella quale le città 
allogheranno sempre più se non si cambia radicalmen
te il sistema dei trasporti. Sono passati molti mesi, e 
quell'annuncio è rimasto un disegno di legge presenta
lo dal governo al Senato per il sistema dei parcheggi. 
Ma il provvedimento ha provocato le diffuse perplessi
tà del senatori, e il lesto è ora all'esame di un comitato 
ristretto. 

Le obiezioni formulate a palazzo Madama sono im
portanti. Il progetto Tognoli è avulso del tutto dalla 
organizzazione di sistemi urbani della mobilità, esauto
rale autonomie locali, accentra ogni cosa al ministero, 
innesca meccanismi speculativi. Chiunque sappia che 
cos'è un moderno sistema urbano, sa che i parcheggi 
vanno localizzati, in base a precisi programmi comuna
li e comprensoriali, nel punti di interscambio, cosi da 
liberare il centro dalle auto e favorire l'uso del mezzo 
pubblico, Altrimenti anche I parcheggi incentiveranno 
una spirale infernale che seppellisce le città sotto le 
auto. E giusto avere nelle operazioni il concorso del 
capitale privato, e incentivarlo: ma non si possono 
lasciare nelle mani dei privati scelte essenziali per le 
città. 

Eppure i parcheggi servono, e presto. Per sbloccare 
la situazione, Tognoli deve avere l'umiltà di consultare 
le forze politiche e di recedere da alcune scelte sba
gliate. Allora sari subito disco verde. Prima si procede, 
meglio è. 

Tante leggi, nessun risultato? 
Bjza La legge finanziaria 
I98B, come è noto, ha ristret
to all'osso i finanziamenti per 
il trasporto urbano e regiona
le. lutti dichiarano che quella 
della mobilità nelle aree urba
ne é una vera emergenza na
zionale, una grande priorità; si 
versano fiumi di inchiostro 
per descrivere la congestione, 
l'inquinamento, il fallimento 
drammatico di un sistema 
fondato sul dominio della mo
torizzazione privata, ma poi si 
destinano in tutto a questo 
settore cruciale 800 miliardi 
per il nnnovo dei mezzi pub
blici, 20 miliardi (sicl) per i 
cosiddetti progetti mirati delle 
aree metropolitane, e un in
sufficiente riplano per i deficit 
d'esercizio, erogato con mec
canismi arcaici Questa dote 
davvero esigua è stata rimpan
nucciata dall'emendamento 
comunista che, approvato for
tunatamente a voto segreto, 
ha assegnato alle infrastruttu
re di trasporto circa 1300 mi
liardi, che si possono somma
re ai 500 miliardi che erano 
stati accantonati nel 1987 per 
I metrò, e che non sono stati 
mai attivati (ma un chilometro 
di metropolitana costa oltre 
100 miliardi). 

Soldi pochi, dunque; ma 
proposte di legge tante, anzi 
troppe. Alla Camera dei depu
tati è stata npresentata una 
legge firmata da tutti i gruppi, 
compreso quello comunista, 

I finanziamenti per il trasporto urbano 
e regionale sono stati notevolmente 
falcidiati dalla Finanziaria '88. Tutti 
parlano della mobilità nelle aree urba
ne come un'emergenza nazionale, fa
cendo riferimento all'inquinamento, al 
fallimento del sistema fondato esclusi
vamente sulla motorizzazione privata. 

Ma poi si destinano appena ottocento 
miliardi di lire per il rinnovo dei mezzi 
pubblici e appena venti miliardi per i 
progetti mirati delle aree metropolita
ne. C'è stata per fortuna l'approvazio
ne dell'emendamento comunista. La 
necessità di una legge quadro. Il giudi
zio del ministro dei Trasporti Santuz. 

per 11 trasferimento delle fer
rovie concesse alle Regioni, e 
per la loro ristrutturazione; 
operazione per la quale sono 
già stati stanziati 5000 miliar
di. Il ministero dei Trasporti 
ha tuttavia già indetto le gare 
d'appalto per l'investimento 
di questa somma, in contrad
dizione con lo spirito e la let
tera di quel progetto di legge. 
Un gruppo di deputati (primo 
firmatario Sanguinetti, sociali
sta) ha presentato un progetto 
di legge per la costruzione di 
ferrovie metropolitane, da 
tempo fermo alla Camera. Il 
ministro Tognoli ha presenta
to al Senato un disegno di leg
ge sui parcheggi, intorno al 
quale sono sorte molte per
plessità, e che è all'esame di 
un comitato ristretto. La Fe-
dertrasportl ha proposto ai 
gruppi parlamentari un dise
gno di legge che riformula 
Fattole legge 151, il cosiddet
to Fondo nazionale del Tra-
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sporti; questa era la prima ap
prossimazione di una legge 
quadro sul trasporto urbano e 
regionale, costruita nel perio
do della unità nazionale, ap
provata solo nel 1981, svuota
ta e deformata dai governi di 
pentapartito, e segnata da 
compromessi che ne hanno 
reso sin dall'inizio distorti al
cuni meccanismi. Ma i comu
nisti annunciano ora la pre
sentazione di un disegno di 
legge che rìformula in modo 
ben più completo e organico 
la legge 151, e si presenta co
me una legge quadro del tra
sporto urbano e regionale. Il 
testo di questo progetto, di
scusso dalla Conferenza na
zionale del trasporti dell'apri
le scorso, é illustrato in questa 
stessa pagina. Ma il rischio 
che ora si presenta è quello di 
itinerari legislativi paralleli, 
lenti e contraddittori, che, in
vece di dare una normativa 
chiara al settore, creino nuova 

confusione, mentre permane 
l'interrogativo delle risorse fi
nanziarie disponibili. 

Da questa elementare con
siderazione nasce la proposta 
che I comunisti avanzano ora 
alle altre forze politiche, e che 
é già all'esame del ministro 
del Trasporti e dei presidenti 
delle commissioni parlamen
tari. Essa parte dal presuppo
sto che la normativa del tra
sporto urbano e regionale 
debba avere un carattere 
unificante, per rispondere ai 
contenuti di integrazione e di 
intermodalità, di sistema, che, 
a detta di tutti, deve avere il 
trasporto. Ciò comporta che 
vi siano solo due strumenti 
fondamentali: una nuova leg
ge 151, legge quadro genera
le, articolata in più sezioni; e i 
progetti mirati per le 13 grandi 
aree urbane. E sulla base di 
questi strumenti che le auto
nomie locali dovranno proce

dere ai loro programmi Inte
grati, e alle convenzioni con 
lo Stato. D'altro canto è ne
cessario che sin dalla prossi
ma legge finanziaria vi sia un 
capitolo unico di finanzia
mento dei trasporti, che corri
sponda ad una adeguata fra
zione della spesa pubblica, 
anziché una serie di decisioni 
a pioggia. E, all'interno di que
sto capitolo vi deve essere un 
paragrafo relativo al trasporto 
urbano e regionale, al quale 
sia,data finalmente una quota 
di risorse proporzionala alla 
importanza che da ogni parte 
si attribuisce al mutamentodel 
sistema dei trasporti nelle cit
tà. 

Ciò non comporta che si 
blocchino gli attuali processi 
legislativi, ma che li si coordi
nino. Riunioni informali tra le 
presidenze delle commissioni 
Trasporti del Senato e della 
Camera possono definire I ter
mini del coordinamento, le 
quantità; i meccanismi unifi
canti di erogazione dei finan
ziamenti. E, dunque, le varie 
misure, rese coerenti tra di lo
ro, potrebbero far tutte capo 
ad una legge quadro. Si defini
rebbero anche i calendari par
lamentari per l'approvazione. 
La proposta ha già ricevuto un 
apprezzamento pubblico mol
to positivo del ministro del 
Trasporti Santuz. Se sono ro
se, fioriranno. 

• 1 II cittadino automobili
sta (è dunque la condizione 
della massima parte degli Ita
liano * sottoposto ad una se
rie infinita di vessazioni buro
cratiche. Quando acquista 
l'automobile, comincia l'atte
sa del libretto di circolazione; 
si circola con un foglio provvi
sorio, si ricorre alle agenzie, 
oppure si fa la Illa agli sportel
li. Almeno una volta all'anno 
c'è da pagare il bollo, divenu
to oggi tassa di possesso, con 
una procedura che il libretto 
inviato a domicilio ha reso ap
parentemente più facile, ma 
spesso più complicata. Ogni 
febbraio scatta la ncerca, a 
volte affannosa, del bollo per 
la patente. A giugno e a di
cembre si rinnova l'assicura
zione; altra pratica, a volte al
tre attese. Ogni tanto viene In
flitta qualche tortura burocra
tica suppletiva, come è stato 
per il pagamento della cosid
detta una tantum, o per la ve
rifica di questo pagamento, 
che in qualche città, anni fa, 
costrinse centinaia di cittadini 
a fare la coda sotto la neve. Se 
poi si smarrisce la patente, è 
un dramma riaverla. 

La cosa più irritante è che 
tutto ciò non è affatto neces
sario. Pochissimi italiani san
no che, da molti anni, i comu
nisti hanno proposto in Parla
mento una radicale semplifi
cazione delle procedure, pur 
lasciando immutato il canco 
fiscale e contnbutlvo. Il libret
to di circolazione potrebbe 
essere consegnato insieme 
all'auto, come avviene in tanti 
paesi; il bollo di circolazione 
e la stessa assicurazione po
trebbero essere compresi nel 
prezzo della benzina, elimi
nando cosi radicalmente l'e
vasione, e proporzionando 

automaticamente l'onere al 
chilometri percorsi. La paten
te può essere trasformata in 
un semplice documento tec
nico, che viene nlasciato, in 
caso di smammento, in tem
po reale, da un ufficio munito 
di un terminale; come oggi 
non è possibile, perché la pa
tente è considerata un docu
mento di massima sicurezza 
(proprio così)). 

Cinque anni fa, la commis
sione Trasporti del Senato sta
va per varare un testo che 
comprendeva queste norme, 
ma si scatenò una tempesta 
politica-burocratica, e non se 
ne fece dì nulla. Sulla proce
dura campano troppe media
zioni, troppi interessi, troppi 
poteri, e in un sistema di capi
talismo burocratico come 
quello nel quale viviamo, il cit
tadino è considerato un sud' 
dito. Magari c'è chi propone 
assurdamente di dare la pa
tente ai sedicenni, ma le ves
sazioni burocratiche MITO in
tangibili. 

A qualcuno può sembrare 
strano che i comunisti, che si 
battono per un nuovo sistema 
del trasporti, e per liberare la 
città dalla morsa delle auto, si 
preoccupino di queste cose, 
Ma una tale obiezione è il Imi
to di una deformazione cultu
rale. La giungla burocratica 
non ha impedito e non Impe
dirà la proliferazione delle au
to, La riforma dei trasporti ri
chiede ben altre misure, lo svi
luppo di un moderno traspor
to pubblico, un nuovo sistema 
della mobilità. Le vessazioni 
burocratiche non hanno nulla 
da fare con tutto ciò, sono l'e
spressione di una organizza
zione statale spessa nemica 
dei diritti del cittadino e asser
vita agli interessi delle corpo
razioni e di una serie infinita di 
sottopoteri. 

l'Uniti 
Martedì 
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